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Priifungsantrag gem. § 44 PatG ist gestellt 

(3) Vorrichtung zum Aufnehmen einer auf einen Sitz, insbesondere einen Fahrzeugsitz, einwirkenden Kraft 

® Vorrichtung zum Aufnehmen einer auf einen Sitz, ins- 
besondere einen Fahrzeugsitz, einwirkenden Kraft, mit ei- 
nem etwa U-formig ausgebildeten Federelement (5) zur 
federnden Lagerung des Sitzes, dergestalt, dass Sitzt ra- 
ge rbestandtei I e (1, 2, 3 f 4) uber das Federelement (5) mit- 
einander gekoppelt sind, und mit einem Sensor zum Auf- 
nehmen des Federwegs oder einer Anderung des Feder- 
wegs oder einer Position des Federelements. 
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Beschreibung 



[0001] Die Erfindung betrifft eine Vorrichtung zum Auf- 
nehmen einer auf einen Sitz, insbesondere einen Fahrzeug- 
sitz, einwirkenden Kraft. . 
[00021 Auf dem Gebiet des Insassenschutzes in Krarttahr- 
zeueen gewinnt die Hrmittlung des Insassengewichts zuneh- 
mend an Bedeutung. Das Insassengewicht und gegebenen- 
falls auch die Gcwichtsvcrtcilung iibcr dem Fahrzeugsitz 
sind dabei geeignete GroBen, um eine "Out of Position des 
Insassen mitzubestimmen. Bei einer solchen "Out of Posi- 
tion"-Haltung des Insassen kann ein vollstandiges Aufbla- 
sen des Airbags dem Insassen mehr Schaden zufugen als 
nutzen. Solche "Out of Position"-Falle liegen etwa dann vor, 
wenn der Insasse weit nach vome gebeugt semen Kopt di- 
rekt vor die AustrittsofTnung des Airbags halt. Insbesondere 
sind auch kleine, leichte Personen gefahrdet, die aufgrund 
ihrer Statur weit vome am Lenkrad sitzen und bei einer 
plotzlichen Airbagentf altung gefahrdet sein konnen. Die Hr- 
mittlung des Insassengewichts ist dabei, meist in Verbin- 
dung mit optischen oder anderen Mitteln zur Insassenpositi- 
onserkennung, erforderlich, um zu bestimmen, ob eine oder 
mehrere Stufen eines mehrstufigen Airbags zu aktivieren 
sind. Somit kann die Verletzungsgefahr fur den Insassen mi- 
nimiert werden. Eine Gewichtserkennung kann aber auch 
dazu verwendet werden, um festzustellen, ob der Fahrzeug- 
sitz uberhaupt belegt ist, und entsprechend den Airbag zu 
aktivieren oder zu deaktivieren. . 
[0003] Vielfach sind in das Sitzpoister emzubnngende 
und mit elektrischen Strukturen versehene Matten vorge- 
schlagen worden, die bei einer Gewichtseinwirkung ihren 
elektrischen Widerstand andern. 

[0004] Das Einbringen einer solchen Matte in einen Fahr- 
zeugsitz ist auBerst aufwendig. Auch die elektrische Anbin- 
dune einer solchen Matte ist aufwendig. 
[0005] Die DE 38 09 074 Al offenbart eine Vorrichtung, 
bei der an den das Sitzpoister und die Sitzlehne tragenden 
Sitztragerbestandteilen angebrachte Drucksensoren eme 
Gewichtsanderung anzeigen. Dabei ist an jeder Sitzschiene 
ein vorderer und ein hinterer, Druckkrafte messender Sensor 

r0006] aC Im allgemeinen werden Dehnungsmessstreifen, 
kapazitive oder piezoelektrische Elemente zur Aufnahme 
von Druckanderungen verwendet. 

[0007] Nachteilig bei einer derartigen Messvornchtung 
ist, dass sehr kleine Verformungen an der bestehenden Sitz- 
struktur sensorisch zu erfassen sind. Weganderungen im zig- 
u-Bereich stellen hinsichtlich der Auflosung des Messsi- 
cnals ein Problem dar. So miissen Vorrichtungen Belastun- 
gen im Bercich von +/- 100 kg-Bcrcich mit einer Aufiosung 
von zumindest 1 kg liefem, besser noch von 100 g. 
[0008] Im Hinblick auf einen Einsatz der Messvornchtung 
uber die Betriebsdauer des Fahrzeugs ist die Messanord- 
nung auch vor Uberlast zu schiitzen, die eine GroBenord- 
nung von bis zu +/- 1000 kg aufweisen kann. Dazu mussten 
bei der bekannten Messvornchtung aber mechamsche An- 
schlage im Bereich von einigen -zig um gefertigt werden. 
Uberlastungen, wie sie z. B. infoige einer schlechten Fanr- 
bahn oder infoige eines Aufpralls auftreten konnen, fuhren 
andererseits zur Zerstorung von Sensoren oder gar dem 
Bruch von Strukturen. 

T0009] Geometrieanderungen aufgrund von Temperatur- 
einflussen haben bei der bekannten Messvornchtung die 
gieiche GroBenordnung wie die MessgroBe. Die bekannte 
Messvornchtung erfordert daher eine Einrichtung zur Kom- 
pensierung von solchen Ternperatureinflussen. 
[0010] Alle verwendeten Bauteile mussen gennge lole- 
ranzen aufweisen. Bauteile mit dicsen gcringen mccham- 



schen Toleranzen sind teuer. 

[0011] Der Erfindung Hegt also die Aufgabe zugrunde, 
eine Vorrichtung zum Aufnehmen einer auf einen Sitz ein- 
wirkenden Kraft anzugeben, die eine gute Auflosung ge- 
5 wahrleistet und storunanfallig ist. 

[00121 Die Erfindung wird gelost durch die Merkmale des 
Paten tanspruchs 1 . 

[0013] Dabei wird in die bestehende Sitztragerstruktur zu- 
satzlich ein etwa U-formigcs Fedcrelemcnt cingebracht das 
10 Sitztragerbestandteile miteinander koppelt. Der auf der Mtz- 
traeerstruktur angebrachte Sitz mit Siupolster und Sitzlehne 
ist damit federnd gelagert. Es ist ein Sensor vorgesehen, der 
den Federweg des Federelements oder eine Anderung des 
Federwegs oder eine Position des Federelements aufmmmt. 
15 Darunter wird nicht nur verstanden, dass der Federweg kon- 
tinuierlich aufgezeichnet wird. Vom Schutz mitumfasst ist 
auch ein Sensor, der lediglich feststeUt, ob ein bestimmter 
Federweg, also cine bestimmtc Auslcnkung der Fedcr ubcr- 
schritten ist. Der Ort der Federwegerfassung kann am Feder- 
20 element selbst erfolgen oder aber an anderen Elementen, die 
aufgrund der federnden Lagerung des Sitzes ebenfalls bei 
Belastung signifikant ausgelenkt werden, so also auch an 
Sitztragerbestandteilen. 

[0014] Sitztragerbestandteile sind im wesentlichen Sitz- 
25 strukturen, die den Sitz mit Sitzpoister und Lehnc tragen, 
also insbesondere eine Grundplatte rur den Sitz - im Falle 
eines Fahrzeugsitzes ist dies meist das Bodenteil der Karos- 
serie - Sitzschienen zum Verschieben des Sitzes der den 
Sitz mit den Sitzschienen verbindenden und in den Sitz- 
30 schienen gleitende Schlitten oder Sitzstreben zur Aufnahme 
von Sitzpoister oder Lehne. 

[0015] Das Federelement hat etwa U-Form. Damit weist 
es gewohnlich zwei Schenkel auf, die bei Druckkraftemwir- 
kung aufcinander zu ausgelenkt werden. Die Verbindung 
35 zwischen den Schenkeln kann dabei durch eine Krummung 
erfolgen, so dass das Federelement U-fornug ist. Die Schen- 
kel konnen aber auch direkter aufeinander zu laufen so dass 
die Form der Biegefeder eher einem V ahnelt, was aber vom 
Schutz mit umfasst sein soil. Auch andere Vananten von 
40 Zwischenstucken, die die beiden Schenkel verbinden, sind 
unter Schutz gcstcllt. 

[0016] Das Federelement ist bei der Erfindung dergestalt 
in den Kraftpfad "Sitz - Sitzschiene - Grundplatte" einge- 
bracht dass es fedemd nachgibu sobald eine Kraft und ins- 
45 besondere eine durch einen Gegenstand oder einen Insassen 
auf dem Sitz hervorgerufene Gewichtskraft auf den Sitz ein- 

[0017] Das Federelement hat dabei einen groBen Feder- 
wee und liefert deshalb ein signifikantes Signal Das Ge- 
50 wicht als KraftgroBc wird durch Mcssung des Fcdcrwcgcs/ 
der Verfonnung des Federelements ermiUelt. Zwischen den 
GroBen Kraft und Federweg besteht vorzugsweise Proper- 

tionalitat. . . , . , ofi 

[0018] Das Federelement hat dabei eine definierte 1 eder- 
55 konstante, so dass eine bestimmte Verformung des Federele- 
mentes fur eine bestimmte, auf das Federelement einwir- 
kende Gewichtskraft. steht. .... u - 

[0019] Das Federelement ist dabei defimert nachgiebig bei 
uber Sitztragerbestandteile ubertragene Gewichtsbelastung, 
60 und geht bei Beendigung der Gewichtsbelastung wieder in 
seine Ausgangslage zurUck. 

[0020] Durch geeignete Dimensiomerung wird bei bela- 
stung des Fahrzeugsitzes ein Federweg erzeugt der eine 
sehr gute Auflosung der zu ermittelnden KraftgroBe zulasst. 
65 [0021] Ein infoige Temperaturanderung erzeugter Feder- 
weg ist gegenuber einem durch Krafteinwirkung erzeugten 
Federweg vernachlassigbar. 

[0022] Da die mechanischc Lcistung = Kraft x Geschwin- 
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digkeit groB isu ist auch ein groBes elektrisches Signal zu er- 
warten. Der mechanische Aufbau ist bei Einleitung der zu 
messenden Kraft bzgl. Ein- uhd Ausleitung ist weitgehend 
momentenfrei. Deshalb haben mechanische Toleranzen der 
Schnittstellen (Sitz, Sitzaufhangung, Chassis) keinen oder 5 
nur geringen Einfluss. 

[0023] Bauteile erfordern keine uberaus hohe Toleranzge- 
nauigkeit, wodurch die Vorrichtung kostengiinstig herge- 
stellt wcrden kann. Auch kann als Sensor fur die Mcssung 
des Federwegs ein Standardsensor verwendet werden. Die io 
Wegemessung ist technisch gut moglich und auch industria- 
Usierbar. 

[0024] Die Auslegung des Federelements ist auf die Mess- 
aufgabe abgestimrnt. 

[0025] Vorteilhafte Weiterbildungen der Erfindung sind 15 
durch die Unteranspriiche gekennzeichnet. 
[0026] Der Federweg ist bei maximaler Auslenkung des 
Federelements vorzugsweise groBer oder gleich 0,1 mm, 
insbesondere groBer oder gleich 0,5 imn und iin fur eine be- 
sonders gute Auflosung etwa 1 mm. 20 
[0027] Insbesondere ist die maximale Auslenkung kleiner 
5 mm. 

[0028] Mil diesen GroBenangaben fur die maximale Aus- 
lenkung des Federelements sind die Anforderungen hin- 
sichtlich ciner hinrcichcndcn Signalauflosung einerscits und 25 
einer geringen Beeintrachtigung des Insassenkomforts an- 
dererseits erfiillt. Eine zu groBe maximale Auslenkung 
wiirde dazu fuhren, dass der Insasse Schwingbewegungen 
aufgrund des Federelements verspuren wiirde, was nicht ge- 
wunscht ist. Zu groBe maximale Auslenkungen fuhren dar- 30 
iiber hinaus zu einer groBen Bauhohe, die wiederum eine 
VergroBerung der Tnnenraumabmessungen nach sich ziehen 
kann. Zu geringe maximale Auslenkungen liefern anderer- 
seits nicht die erfordcrliche Auflosung im Mcsssignal. 
[0029] Bei einer maximalen Auslenkung des Federele- 35 
ments von ±1 mm kann mit handelsublichen Sensoren eine 
zuriickgelegte Wegstrecke des Federelements von 
1/100 mm aufgelost werden, was z. B. bei einer Federkon- 
stante von 10 N/m einer Gewichtshelastung von 1 kg ent- 
spricht. Es kann das Gewicht also auf ein kg genau gemes- 40 
sen werden. 

[0030] Das Federelement mit zugehorigem Sensor kann 
vorzugsweise zwischen einer Sitzschiene und einer Grund- 
platte als Sitzlragerbestandteile angeordnet sein. Dann ist 
vorzugsweise je ein Federelement mit zugehorigem Sensor 45 
an jedem Auflagerpunkt zwischen Sitzschiene und Grund- 
platte vorgesehen, also vorzugsweise 4 Federelement/Sen- 
sor-Anordnungen an den Enden der Sitzschienen zwischen 
Sitzschiene und Grundplatte. 

[0031] Als wcitere Wcitcrbildung kann das Federelement 50 
mit Sensor zwischen Sitz und Sitzschiene angeordnet sein, 
auch hierbei wieder vorzugsweise in jedem Auflagerpunkt, 
d. h. insgesamt 4 Federelement/Sensoranordnungen zwi- 
schen Sitz und Sitzschiene. Bevorzugt koppelt ein Federele- 
ment dabei einen den Sitz tragenden und in der Sitzschiene 55 
verschieblich gelagerten Schlitten mit einer Sitzstrebe, oder 
aber einen ersten Bestandteil des Schlitten s mit einem wei- 
teren Bestandteil des Schlittens. 

[0032] Die Erfindung und ihre Weiterbildungen werden 
anhand von in der Zeichnung dargestellten Ausfuhrungsbei- 60 
spielen naher erlautert. Es zeigen: 

[0033] Fig. 1 eine erste erfindungsgemaBe Vorrichtung im 
Querschnitt; 

[0034] Fig. 2 die Vorrichtung nach Fig. 1 in perspektivi- 
scher Ansicht; 65 
[0035] Fig. 3 eine weitere erfindungsgemaBe Vorrichtung 
im Querschnitt; 

[0036] Fig. 4 cine wcitere erfindungsgemaBe Vorrichtung 



370 A 1 

4 

im Querschnitt; 

[0037] Fig. 5 die Vorrichtung nach Fig. 1, eingebaut in 
eine Fahrzeugsitzstruktur; 

[0038] Fig. 6 die Vorrichtung nach Fig. 1, eingebaut in 
eine weitere Fahrzeugsitzstruktur. 

[0039] Gleiche Elemente sind figurenubergreifend durch 
gleiche Bezugszeichen gekennzeichnet. 
[0040] Fig. 1 zeigt eine erfindungsgemaBe Vorrichtung 
zum Aufnehmen einer auf einen Sitz einwirkenden Kraft F 
in einem ersten Ausfuhrungsbei spiel, ohne dass die weitere 
Anordnung der Vorrichtung in die Struktur eines Fahrzeug- 
sitzes naher gezeigt ware. 

[0041] Die Vorrichtung enthalt ein U-fbrmiges Federele- 
ment 5, das federnde Wirkung aufweist. Das Federelement 5 
enthalt dabei zwei Schenkel 51 und 52 sowie eine Kriim- 
mung 53 zwischen den Schenkeln 51 und 52. Das Federele- 
ment 5 ist vorzugsweise aus Stahl hergestellt. 
[0042] Jcdcr Schenkel 51 oder 52 des Federelements 5 ist 
iiber einen Bolzen 7 bzw. 6 mit Silztragerbestandteilen eines 
Sitzes verbunden. Dabei durchbohren die Bolzen 7 bzw. 6 
die jeweiligen Schenkel 51 bzw. 52. Die Bolzen 7 bzw. 6 
weisen Bolzenkopfe unterschiedlicher GroBe auf, die zu den 
einander gegeniiberliegenden Innenseiten der Schenkel 51 
bzw. 52 angeordnet sind. 

[0043] Fcrner ist ein Klcmmbolzen 8 vorgesehen mit zwei 
Bolzenkopren 81 und 82 sowie einer Spiralfeder 83/Der 
Klemmbolzen 8 ragt durch beide Schenkel 51 und 52 hin- 
durch. 

[0044] Auf die Krummung 53 des Bolzens 5 ist ein Deh- 
nungsmessstreifen 9 aufgebracht. 

[0045] In Richtung des Pfeils F wirken Zugkrafte oder 
Druckkrafte, hervorgerufen im allgemeinen durch Bel as tun- 
gen des mit der Vorrichtung verbundenen Sitzes. Diese 
Kraftc werden ubcr den wciteren Bolzen 7 auf das Federele- 
ment 5 ubertragen, das seinerseits iiber den Bolzen 6 gela- 
gert ist. Bei Krafteinwirkung bewegen sich also die Schen- 
kel 51 und 52 des Federelements 5 aufeinander zu. Die Aus- 
lenkung hangt zunachst von der GroBe der einwirkenden 
Kraft F wie auch der Auslegung des Federelements 5 ab. Bei 
Entlastung des Federelements 5 bewegen sich seine Schen- 
kel 51, 52 wieder in ihre zueinandcr etwa parallcle Ur- 
sprungsposition zuriick. 

[0046] Die Auslenkung des Federelements und damit der 
Federweg werden durch einen geeigneten Sensor aufgenom- 
men. Das Federelement 5 wird durch die Auslenkung der 
Schenkel 51 und 52 auch in seinem gekrummten Teil 53 be- 
ansprucht, so dass das der auf der Krummung 53 angeord- 
nete Dehnungsmessstreifen 9 eine zur einwirkenden Kraft F 
proportionale Weganderung aufnehmen kann. Der Deh- 
nungsmessstreifen zeichnet sich insbesondere aufgrund sei- 
ner Robustheit sowie seiner einfachen Messwerterfassung 
aus. Durch Wahl der Position des Dehnungsmessstreifens 9, 
des Biegeradius' und der Dicke des Federelements 5, gege- 
benenfalls auch einer Anderung der Profildicke des Feder- 
elements 5 unter dem Dehnungsmessstreifen kann die lokal 
am Dehnungsmessstreifen wirkende Dehnung bestmoglich 
an den Messbereich des Dehnungsmessstreifens angepasst 
werden. 

[0047] Ein geeigneter Sensor ermittelt im allgemeinen die 
absolute Position des Federelements, oder aber den zuriick- 
gelegten Federweg, oder eine Federwegsanderung. Dabei ist 
bei der Ermittlung des Federwegs auch die mittelbare Erf as- 
sung des Federwegs vom Schutz mitumfasst, bei der z. B. 
die Auslenkung eines Sitztragerbestandteils aufgenommen 
wird. Bei bekannter Weg-Kraft-Zuordnung kann auf die ein- 
gebrachte Kraft F geschlossen werden. 
[0048] Der Sensor kann auf unterschiedlichen physikali- 
schen Prinzipien beruhen. Es kann cingesctzt werden: Ein 
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Hallgeber, ein LVDT (Linear Variable Differential Transfor- 
mer) ein Potentiometer, etc. . Dabei kann der Sensor insbe- 
sondere beruhrungslos messen, etwa optisch, indukuv oder 
kapazitiv. Dabei wird insbesondere eine direkte Kraftein- 
wirkung auf den Sensor selbst vermieden, die zu einer sofor- 
tigen Zerstorung fuhren konnte. 

[0049] Die Bolzenkopfe der Bolzen 6 und 7 dienen als 
Anschiage 61 und 71 fur den Uberlastschutz bei UbermaBi- 
gcr Druckbcanspruchung dcs Fcdcrclcmcnts 5. Der Uber- 
lastschutz ist dabei so konstruiert, dass innerhalb des Mess- 
bereichs der Vorrichtung - der durch den Abstand x zwi- 
schen den Anschlagen 61 und 71 im unbelasteten Fall vor- 
gegeben wird - die voile Belastung durch die Vorrichtung - 
also uber die Biegefeder 5 - geleitet und somit erfasst wird. 
Mil Erreichen der Messbereichsgrenze, also im Uberlast- 
falle wird das Federelement 5 so weit verformt, dass zusatz- 
lich 'zur Lastubertragung uber das Federelement 5 eine zu- 
satzlichc Bruckc im Sinnc cines Bypasses fur die Lastuber- 
tragung infolge der sich dann beriihrenden Anschiage 61 
und 71 entsteht und die Belastung parallel zur eigentlichen 
Vorrichtung abgeleitet werden kann. 
[00501 Durch die spezielle Wahl der Geometne der Vor- 
richtung kann erreicht werden, dass auch bei weiter zuneh- 
mender Belastung die Vorrichtung selbst nur unerhebheh 
uber die vorgegebene Bclastungsgrenze bclastct wird. 
[00511 Die Verwendung des U-formigen Federelements 
hat den Vorteil, dass das Federelement unter Belastung rela- 
tiv stark verformt wird und somit die fertigungstechmsch 
einzuhaltenden Toleranzen zur Hubbegrenzung des By- 
passes relativ gering sind. Insbesondere effizient ist dabei 
die Integration der Sensorik wie auch der Uberlastbegren- 
zung in das Federelement. Die Konstruktion ist zudem rela- 
tiv einfach realisierbar sowie kosten- und platzsparend. Die 
optimale Auslegung der Vorrichtung hinsichtlich beispiels- 
weise Dicke und Profit des Federelements oder Position des 
Sensors kann unter Verwendung einer geeigneten mecham- 
schen Belastungsanalyse erfolgen. Voraussetzung dabei ist 
eine entsprechende Kalibrierung der Vorrichtung unter Be- 
rucksichtigung der Einsatzbedingungen. 
[0052] Der Klemmbolzen 8 gemaB Fig. 1 dient dem Uber- 
lastschutz bei groBer Zugbcanspruchung. Ohne Kraftcinwir- 
kung auf die Vorrichtung gemaB Fig. 1 ist durch den 
Klemmbolzen 8 ein Federweg y vorgesehen, der bei Zug- 
krafteinwirkung F von den Schenkeln 51, 52 gegen eine Pe- 
derkraft der Spiralfeder 83 durchlaufen werden kann^Eine 
groBere Auseinaderbewegung der Schenkel 51 und 52 als 
urn den Weg y ist aufgrund des Klemmbolzens 8 nicht mog- 

[0053] Das Ausfuhrungsbeispiel wird verwendet zur ge- 
wichtsabhangigen Aktivicrung cincs Bcifahrerairbags. 
[0054J Fig. 2 zeigt das Ausfuhrungsbeispiel nach Fig. 1 in 
perspektivischer Ansicht. 

[0055] Das weitere im Querschnitt dargestellte Ausfuh- 
rungsbeispiel nach Fig. 3 entspricht dem Ausfuhrungsbei- 
spiel nach Fig. 1 mit zwei Abweichungen. 
[0056] Ansteile des Klemmbolzens 8 ist zur Zugkraftbe- 
gren/ung eine Klemme 11 vorgesehen, die die Schenkel 51 
und 52 umfasst und ein Spiel der Schenkel 51, 52 urn den 
Weg y erlaubt, ausgehend von einer Vorrichtung ohne Kratt- 
einwirkung, wie in Fig. 3 dargesteilt. 
[0057] Ansteile des Dehnungsmessstreifens nach *ig. l 
ist gemaB Fig. 3 ein beruhrungslos arbeitender induktiver 
Wegsensor 10 vorgesehen. Dabei greift ein am oberen 
Schenkel 51 angeordnetes, stabformiges magneusches Ele- 
ment in einen am anderen Schenkel 52 angeordneten Auf- 
nehmer fur Magnetfelder/Magnetfeldanderungen ein. Je 
groBer beispielsweise die Druckbeanspruchung auf die Vor- 
richtung ist, desto weiter ragt das Element in den Aufnch- 



mer hinein. Das MaB des Eintauchens des Elements in den 
Aufnehmer ist ein MaB fur die Auslenkung der Schenkel 51 
und 52 und damit ein MaB fur die einwirkende Kraft F. 
[0058] Fig. 4 zeigt eine weitere erfindungsgemaBe Vor- 
5 richtung aus unterschiedlichen Ansichten. Fig. 4a) einen 
Querschnitt, Fig. 4b) eine aufgeschnittene Seitenansicht von 
links, Fig. 4c) eine aufgeschnittene Seitenansicht von 
rechts, Fig. 4d) eine Schnittansicht, von unten. 
[0059] Die Vorrichtung nach Fig. 4a) untcrschcidet sich 
to zunachst von der Vorrichtung nach Fig. 1 maBgeblich darin, 
dass die Schenkel 51 und 52 des Federelements 5 uber eine 
weitere Krummung 54 miteinander verbunden sind. Das ge- 
samte Federelement 5 ist dabei aus Federstahl hergestellt 
und einstiickig. Diese besondere U-Form des Federelements 
15 5 zeichnet sich durch hohe Beanspruchungsfestigkeit und 
geringe Quer- und Torsionsempfindlichkeit aus. 
[0060J Das Federelement 5 ist wiederum uber Bolzen 6 
und 7 mit Sitztragerbcstandteilcn verbunden. An den An- 
griffspunkten der Bolzen 6 und 7 an dem Federelement 5 ist 
20 letzteres sichtbar verstarkt. Diese Ausfuhrung dient einer 
besseren Anbindung des Federelements 5 an die Bolzen 6 
und 7 sowie einer geringeren Torsionsneigung der gesamten 
Vorrichtung. t . 

[0061] Der Sensor ist nun zwischen den Schenkeln 51 una 
25 52 des Federelements 5 angcordnct. Er enthalt im wescntli- 
chen zwei Teile: Ein weichmagnetisches Element 103 sowie 
einen Aufnehmer 104. . 
[0062] Das weichmagnetische Element 103 enthalt als ei- 
gentlicnen Bestandteil mit weichmagnetischen Eigenschaf- 
30 ten eine Ferritscheibe 1033, die uber ein Isolierelement 1031 
am oberen Schenkel 51 des Federelements 5 angebracht ist. 
Die Ferritscheibe 1033 ist andererseits uber ein elastisches 
Element 1032 mit dem unteren Schenkel 52 verbunden. 
[0063] Der Aufnehmer 104 enthalt zwei uberemander an- 
35 geordnete und durch ein Isolierelement 1043 voneinander 
getrennte weichmagnetische Kerne 1041 und 1042 in Hufei- 
senform, deren Polschuhe zur Seite des weichmagnetischen 
Elements 103 gerichtet sind. Der untere Kern 1042 ist uber 
ein Isolierelement 1043 an dem unteren Schenkel 52 ange- 
40 bracht, der obere Kem 1041 uber ein Isolierelement 1043 
und ein elastisches Element 1044 an dem oberen Schenkel 
51 Die Isolierelemente 1043 haben dabei vorzugsweise 
ebenfalls Hufeisenform, sodass der Schichtaufbau Isoher- 
schicht 1043, unterer Kem 1042, Isoiierschicht 1043, oberer 
45 Kern 1041, Isoiierschicht 1043 auch insgesamt Hufeisen- 
form aufweist. 

[0064] Die Kerne 1041 und 1042 sind mit Spulen umwik- 
kelt die untereinander in Serie geschaltet sind. Zwischen 
den Spulen ist ein eiektrischer Abgriffspunkt vorgesehen. 
50 [0065] In einer bevorzugten Ausfuhrungsform sind dabei 
die Spulen als Leilerbahnen auf einer Leilerplatte 1045 an- 
georcket, gewohnlich auf einer PCB-Leiterplatte. Diese 
weist geeignete Durchbruche auf, sodass die Leiterplatte 
1045 uber die Polschuhe der Kerne 1041 und 0142 gescho- 
55 ben werden kann. Dieser konstruktive Aufbau ist auBerst 
einfach und robust. 4 . 

[0066] Im folgenden wird die Induktivitat der einzelnen 
Spulen gemessen. Dabei hangt die Induktivitat erheblich da- 
von ab, in welcher Position sich die Ferritscheibe 1033 rela- 
60 tiv zu dem Kernen 1041 und 1042 befindet. Dementspre- 
chend ist der magnetische Huss groBer oder kleiner, welcher 
wiederum die Induktivitat beeinflusst. 
[0067] Fig. 4a) zeigt die Vorrichtung in entlastetem Zu- 
stand. Wirkt nun eine Druckkrafl F in Pfeilrichtung auf die 
65 Vorrichtung ein, so wird das U-formige Federelement 5 ge- 
quetscht. Als Folge geben die elastischen Hlemente 1044 
und 1032 nach, sodass sich die Kernanordnung 1041, 1U42 
relativ gegen die Ferritscheibe 1033 vcrschicbt. Dadurch 
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verandert sich die magnetische Kopplung in den Magnet- 
kreisen, die durch den Magnetfluss durch Kern 1041 und die 
Ferritscheibe 1032 sowie durch den Magnetfluss durch Kern 
1042 und die Ferritscheibe 1032 definiert ist. Diese Ande- 
rungen sind wiederum an den Spulen abgreifbar, sodass de- 5 
finiert auf die einwirkende Kraft F riickgeschlossen werden 
kann. 

[0068] Fig. 4b) zeigt den Aufnehmer 104 aus Fig. 4a) von 
dcr rcchten Seite, wobci crsichtlich ist, dass cin Stcckver- . 
binder 1046 an die Leiterplatte 1045 angeschlossen ist. 10 
[0069] Fig. 4c) zeigt das weichmagnetische Element 103 
aus Fig. 4a) von der linken Seite. 

[0070] Fig. 4d) zeigt einen Schnitt durch die Ferritscheibe 
1033 sowie einen Kern 1041 von unten. 

[0071] Fig. 5 zeigt eine in einer Fahrzeugsitzstruktur an- 15 
geordnete Vorrichtung 100 nach Fig. 1 in Querschnitt, so- 
dass die gesamte Anordnung zum Aufnehmen einer auf ei- 
nen Fahrzcugsitz cinwirkenden Kraft ausgcbildet ist. 
[0072] Gezeigt ist dabei nur ein geringer Ausschnitl einer 
Sitztragerstruktur im Querschnitt an einem Ende einer Sitz- 20 
schiene 2. 

[0073] Die Sitzschiene 2 endet in Fig. 1 rechtsseitig und 
ist iiber die Vorrichtung nach Fig. 1 mil einer Grundplatte 1 
gekoppelt, welche ihrerseits in ihrer Langserstreckung nur 
in einem Ausschnitt gezeigt ist. 25 
[0074] Die Vorrichtung 100 ist mit ihrem Bolzen 6 mit der 
Grundplatte 1 verbunden und mit ihrem Bolzen 7 an der 
Sitzschiene 2 befestigt. Bei der Anwendung in einem Kraft- 
fahrzeugsitz ist die Grundplatte 1 ein Karosseriebestandteil, 
namlich der Fahrzeugboden. 30 
[0075] Bei Beaufschlagung der Vorrichtung mit einer 
Kraft F, hier beispielsweise mit einer Druckkraft F in Rich- 
tung der Grundplatte 1, wird die Sitzschiene 2 und damit die 
Bicgcfeder 5 ebcnfalls in Pfeilrichtung nach unten zur 
Grundplatte 1 hin ausgelenkt. In Fig. 5 ist das Federelement 35 
5 freilich mit keiner Kraft beaufschlagt und in seiner Ruhe- 
lage zu sehen. 

[0076] Vorzugsweise werden die Federschenkel form- 
schliissig an den Sitztragerbestandteilen 2 und 1 anliegen, 
um eine bessere Kraftubertragung zu erzielen. 40 
[0077] Fur den Einsatz der Anordnung in einem Kraft- 
fahrzeug zur Ennittlung einer auf einen Fahrzeugsitz ein- 
wirkenden Kraft sind vorzugsweise mehrere dieser Anord- 
nungen nach Fig. 2 vorzusehen. Dabei ist vorzugsweise am 
nicht eingezeichneten linksseitigen Ende der Schiene eben- 45 
falls eine gleich aufgebaute Kopplung der Schiene uber eine 
weiteres Federelement mit der Grundplatte vorgesehen. Da- 
mit ist die Sitzschiene federnd auf der Fahrzeugkarosserie 
gelagert, mit zwei Auflagerpunkten an den Enden der Sitz- 
schiene. Die weitcre Sitzschiene fur den Fahrzcugsitz ist in 50 
gleicher Weise gelagert. Ein nicht eingezeichneter Fahr- 
zeugsitz, enthaltend ein Sitzpolster und eine Lehne, ist vor- 
zugsweise auf einem Sitzschlitten befestigt, der in den bei- 
den Sitzschienen gefuhrt sind, so dass der Fahrzeugsitz ver- 
schieblich in den Sitzschienen gelagert ist. 55 
[0078] Bei einer Krafteinwirkung in Richtung des einge- 
zeichneten Pfeils in Fig. 5 auf den Fahrzeugsitz, z. B. durch 
die Gewichtskraft eines Gegenstandes oder einer Person, 
wird die Kraft iiber den Sitz und den Schlitten auf die beiden 
Sitzschienen ubertragen. Aufgrund der vorbeschriebenen fe- 60 
demden Lagerung der Sitzschienen beziiglich der Grund- 
platte/Karosserie werden die Federelemente ausgelenkt. 
Diese Auslenkung wird mit den zugehorigen Sensoren ge- 
messen. Durch Verrechnung der in diesem Falle vier vorge- 
sehenen Sensorsignale kann auf die auf den Sitz einwir- 65 
kende Kraft, zumindest in Vertikalrichtung, geschlossen 
werden. 

[0079] Gegebcncnfalls ist dabei auch eine Ennittlung der 



Kraftverteiiung auf dem Fahrzeugsitz moglich. Wird bei- 
spielsweise ein schwerer Gegenstand auf den vorderen Be- 
reich des Sitzes abgestellt, so werden nur die beiden an den 
vorderen Enden der Sitzschienen angeordneten Federele- 
mente in Richtung der Grundplatte ausgelenkt. Die beiden 
an den riickwartigen Enden der Sitzschienen angeordneten 
Federelemente werden dagegen auf Zug beansprucht und in 
entgegengesetzter Richtung ausgelenkt. Diese Sensorsignal- 
konstcllation lasst Riickschlusse auf die Gcwichtsvcrtcilung 
auf dem Fahrzeugsitz zu. 

[0080] Bei einer solchen Berechnung von Gewichtskraf- 
ten sind als StorgroBen noch herauszurechnen: Die Ge- 
wichtskraft des Sitzes sowie der Schlitten und Schienen 
selbst; kurzzeitige zeitliche Kraftanderungen aufgrund Ge- 
wichtsverlagerung, etc. 

[0081] Fig. 6 zeigt ein weiteres Ausfiihrungsbeispiel der 
Erfindung in einer Querschnittansicht. 
[0082] Gezeigt ist dabei wiederum nur ein geringer Aus- 
schnitt einer Silzlragerstruklur im Querschnitt an einem 
Ende einer Sitzschiene 2. Die Sitzschiene 2 endet in Fig. 1 
rechtsseitig mit einem Sitzschienenanschlag 21 fur einen 
Schlitten 3. Der den Sitz tragende Schlitten 3 ist in z-Rich- 
tung verschieblich in der Sitzschiene 2 gelagert. Der Schlit- 
ten 3 ist in der Fachwelt oft auch mit dem Namen Sitzschale 
benannt. 

[0083] Die Sitzschiene 3 ist auf einer nicht eingezeichne- 
ten Grundplatte befestigt. Der Schlitten 3 ist gekoppelt mit 
einer Sitzstrebe 4. Die Sitzslrebe tragi ihrerseits das Sitzpol- 
ster und den ubrigen Sitzaufbau. Die Kopplung zwischen 
Schlitten 3 und Sitzstrebe 4 erfolgt iiber die Vorrichtung 100 
nach Fig. 1 . 

[0084] Hinsichtlich der Eigenschaften von Biegefedern 
etc. wird auf die Beschreibung zu Fig. 1 verwiesen. GemaB 
Fig. 6 ist nun nur die Sitzstrebe 4 anstclle der Sitzschiene 2 
aus Fig. 5 mit dem Bolzen 7 sowie der Schlitten 3 anstelle 
der Grundplatte 1 aus Fig. 5 mit dem Bolzen 6 verbunden. 
[0085] Die Vorrichtung 100 ist nach Fig. 3 also an einer 
anderen Stelle im Kraftpfad innerhalb der Sitztragerstruktur 
angeordnet, nimmt an dieser Stelle aber ebenso zuverlassig 
die auf den Sitz einwirkende Gewichtskraft auf. 
[0086] Fur den Einsatz der Anordnung in einem Kraft- 
fahrzeug zur Ennittlung einer auf einen Fahrzeugsitz ein- 
wirkenden Kraft sind vorzugsweise wiederum mehrere die- 
ser Anordnungen nach Fig. 6 vorzusehen. Dabei ist vor- 
zugsweise am nicht eingezeichneten linksseitigen Ende des 
Schlittens ebenfalls eine gleich aufgebaute Kopplung der 
Sitzstrebe iiber ein weiteres Federelement mit dem Schlitten 
vorgesehen. Damit ist der Sitz federnd auf dem Schlitten ge- 
lagert, mit zwei Auflagerpunkten an den Enden des Schlit- 
tens. Die anderc Seite des Schlittens die in die weitere Sitz- 
schiene eingreift, ist an ihren Enden ebenfalls mil Federele- 
menten versehen. 

[0087] Hinsichtlich der Ermittlung der Kraftverteiiung 
und der Berechnung von GewichtsgrdBen unter dem Her- 
ausrechnen von StorgroBen gelten die Ausfuhrungen zu Fig. 
5 entsprechend. 

Patentanspriiche 

1. Vorrichtung zum Aufnehmen einer auf einen Sitz, 
insbesondere einen Fahrzeugsitz, einwirkenden Kraft, 
mit einem etwa U-fx3rmig ausgebildeten Federelement 
(5) zur federnden Lagerung des Sitzes dergestalt, dass 
Sitztragerbestandteile (1, 2, 3, 4) uber das Federele- 
ment (5) miteinander gekoppelt sind, und 
mit einem Sensor zum Aufnehmen des Federwegs oder 
einer Anderung des Federwegs oder einer Position des 
Fcderclcments. 
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2 Vorrichtung nach Anspruch 1 , bei der das Federele- 
ment (5) bei maximaler Auslenkung einen Federweg 
von gleich oder groBer 0,1 mm aufweist. 

3 Vorrichtung nach Anspruch 1 oder Anspruch 2, bei 
der das Federelement (5) bei maximaler Auslenkung 5 
einen Federweg von gleich oder groBer 0,5 mm auf- 

4 ^Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, bei der das Federelement (5) bei maximaler 
Auslenkung einen Federweg von gleich oder groBer 10 
1 mm aufweist. 

5 Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, mit einem Anschlag (61) zwischen Schenkeln 
(51 52) des Federelements (5) zum Begrenzen der 
Auslenkung der Schenkel (51, 52) des Federelements 15 
(5) bei einer aufeinander zu gerichteten Auslenkung. 

6 Vorrichtung nach Anspruch 5, bei der der Anschlag 
(61) an einem Schenkel (51) des Federelements (5) an- 

XvStung nach Anspruch 6, bei der ein weiterer 20 
Anschlag (71) zwischen den Schenkeln (51, 52) des 
Federelements (5) angeordnet ist, der an dem anderen 
Schenkel (51, 52) des Federelements (5) angeordnet 
ist 

8 Vorrichtung nach Anspruch 5 oder Anspruch 6, mit 25 
einem durch einen Schenkel (51) des Federelements 
(5) gefuhrten Bolzen (6) zum Befestigen des Federele- 
ments (5) an einem Sitztragerbestandteil (1, 2, 3, y, 
dessen Bolzenkopf als Anschlag (61) ausgebildet ist. 

9 Vorrichtung nach Anspruch 7, mit einem weiteren 30 
durch den anderen Schenkel (52) des Federelements 
(5) gefuhrten Bolzen (71) zum Befestigen des ^Feder- 
elements (5) an einem Sitztragerbestandteil (1, 2, 3, 4), 
dessen Bolzenkopf als weiterer Anschlag (71) ausge- 

bildetist. A 

10 Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, mit einem Zugbegrenzer zum Begrenzen der 
Auslenkung der Schenkel (51, 52) des Federelements 
(5) bei einer voneinander weg gerichteten Auslenkung. 

11 Vorrichtung nach Anspruch 10, bei der der Zugbe- 40 
grenzer einen Klcmmbolzen (8) enthalt, der durch die 
beiden Schenkel (51, 52) des Federelements (5) gefuhrt 
ist und dessen Bolzenkopfe (81, 82) zu AuBenseiten 
der Schenkel (51, 52) angeordnet sind. 

12 Vorrichtung nach Anspruch 10, bei der der Zugbe- 45 
grenzer eine Klemme (11) enthalt, die die beiden 
Schenkel (51, 52) des Federelements (5) umfasst. 

13 Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, bei der der Sensor einen Dehnungsmessstrei- 
fen (9) enthalt, der an einer Kriimmung (53) des I-cdcr- w 
elements (5) angeordnet ist. 

14 Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, bei der der Sensor einen induktiven Wegsen- 
sor (10) enthalt mit einem an einem Schenkel (51) an- 
geordneten stabfdrmigen Element (101) und mit einem 55 
am weiteren Schenkel (52) angeordneten Aufnehmer 
(102) zum Rrfassen von Magnetflussanderungen, wo- 
bei das stabformige Element (101) je nach Auslenkung 
der Schenkel (51, 52) mehr oder weniger tief in den 
Aufnehmer hineinragt und mit diesem zusammenwirkt. eo 
15 Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, bei der der Sensor einen induktiven Wegsen- 
sor (10) enthalt mit einem an einem Schenkel (51) an- 
geordneten weichmagnetischen Element (103) und mit 
einem am weiteren Schenkel (52) angeordneten Auf- 65 
nehmer (104) zum Erfassen von Magnetflussanderun- 
gen wobei bei sich einer Auslenkung der Schenkel 
(51 ' 52) weichmagnctisches Element (103) und Auf- 



nehmer (104) relativ zueinander bewegen und der Auf- 
nehmer (104) infolgedessen eine Magnetflussanderung 

wahrnimmt. . . . 

16. Vorrichtung nach Anspruch 15, bei der das weich- 
magnetische Element (103) Ferrit enthalt. 

17 Vorrichtung nach Anspruch 15 oder Anspruch 10, 
bei der der Aufnehmer (104) und das weichmagneti- 
sche Element (103) derart am jeweiligen Schenkel (51, 
52) angeordnet sind, dass sic bei einer Kraftcinwirkung 
auf die Vorrichtung nebeneinander auf etwa zueinander 
parallelen Achsen ausgelenkt werden. 

18 Vorrichtung nach einem der Anspriiche 15 bis l /, 
bei der der Aufnehmer (104) einen hufeisenforrmgen 
weichmagnetischen Kern (1041) enthalt, sowie eine 
elektrische Spule, die den Kern (1041) zumindest teil- 
weise umschlieBt. 

19. Vorrichtung nach Anspruch 18, 
bei der der Aufnehmer (104) einen weiteren hufciscn- 
formigen weichmagnetischen Kern (1042) enthalt, so- 
wie eine weitere elektrische Spule, die den weiteren 
Kern (1042) zumindest teilweise umschlieBt, 
bei der weitere Kern (1042) tiber dem ersten Kern 
(1041) isoliert von diesem angeordnet ist, und 
bei der die Spule und die weitere Spule elektnsch m 
Serie mitcinander verbunden sind. 
20 Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An- 
spriiche, bei der die Schenkelenden des Federelements 
(5) uber eine weitere Kriimmung (54) mitemander ver- 
bunden sind. 

21. Vorrichtung nach einem der vorhergehenden An- 

beTto das Federelement (5) mit einem Schenkel (51) 
befestigt ist an einer Sitzschiene (2) als Sitztragerbe- 
standteil, in der der Sitz vcrschieblich gclagert ist, und 
bei der das Federelement (5) mit dem anderen Schen- 
kel (52) an einer Grundplatte (1) befestigt ist. 

22 Vorrichtung nach Anspruch 21, bei der jede dem 
Sitz zugeordnete Sitzschiene (2) an ihren Enden uber j e 
ein Federelement (5) mit der Grundplatte (1) gekoppelt 
ist 

23 Vorrichtung nach einem der Anspriiche 1 bis 22 
bei der das Federelement (5) mit einem Schenkel (51) 
an einem ersten Bestandteil eines den Sitz tragenden 
und in der Sitzschiene (2) verschieblich gelagerten 
Schlittens (3) befestigt ist, und das Federelement (5) 
mit dem anderen Schenkel (52) an einem zweiten Be- 
standteil des Schlittens (3). 

24 Vorrichtung nach einem der Ansprucne 1 ms zz, 
bei der das Federelement (5) mit einem Schenkel (51) 
befestigt ist an einer Sitzstrcbe (4) und das Federele- 
ment (5) mit dem anderen Schenkel (52) an einem den 
Sitz tragenden und in der Sitzschiene (2) verschieblich 
gelagerten Schlitten (3). 
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with a sensor for detecting the spring path, a 
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